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ABSTRAK 
 
 Kota Malang adalah kota terbesar kedua di provinsi Jawa Timur, Indonesia, dengan jumlah penduduk 
mencapai 908.395 jiwa.  Kemacetan merupakan permasalahan yang tidak dapat dihindari di Kota Malang.  
Masalah tersebut menyebabkan masyarakat mencari alternatif moda transportasi lain yang berkualitas, aman, 
nyaman dan efisien, yaitu berupa Sistem Angkutan Umum Massal (SAUM).  Untuk menciptakan Sistem 
Angkutan Umum Massal (SAUM) yang berkualitas maka akan dibangun Monorel di Kota Malang.  Tujuan 
dari penelitian ini adalah untuk mengetahui karakteristik umum dan karakteristik perjalanan pengguna 
kendaraan pribadi (mobil dan sepeda motor) di Kota Malang saat ini, untuk mengetahui rute potensial moda 
transportasi  Monorel  di  Kota Malang,  dan  untuk  mengetahui potensi  penumpang pada  moda transportasi  
Monorel di Kota Malang. 
 Pada penelitian ini dilakukan pengumpulan data primer berupa karakteristik umum, karakteristik 
perjalanan, pemilihan moda, dan rute Monorel dengan menggunakan kuesioner Stated Preference dan 
wawancara kepada responden.  Jumlah kebutuhan sampel pada penelitian ini dihitung dengan rumus Slovin 
dan didapatkan jumlah kebutuhan sampel sebanyak 400 responden pengguna kendaraan pribadi.  Survei 
dilakukan pada pusat keramaian di Kota Malang pada hari kerja dan akhir pekan, yaitu disekitar Jl. Veteran, 
Jl. Soekarno Hatta, Stasiun Malang, Terminal Arjosari, dan daerah Pasar Besar Kota Malang.  Setelah 
mendapatkan data yang dibutuhkan, kemudian data diolah dengan analisis statistik deskriptif untuk   
karakteristik  perjalanan,  model  Logit  Binomial  untuk  probabilitas  pemilihan  moda,  dan  garis  keinginan  
perjalanan (Desire Line) untuk rute potensial Monorel. 
 Dari hasil analisis statistik deskriptif diketahui bahwa mayoritas pengguna mobil dan sepeda motor 
pribadi adalah laki-laki, dengan pendidikan terakhir SMA dan pekerjaan sebagai pelajar / mahasiswa, dengan 
rata-rata pendapatan perbulan ≤ Rp. 1.000.000,-.  Maksud perjalanan mayoritas untuk pendidikan, dan 
mayoritas responden setuju akan pembangunan Monorel di Kota Malang.  Dari hasil analisis MAT dan Desire 
Line didapatkan rute yang paling potensial serta realistis untuk dibangun Monorel di Kota Malang, yaitu rute 
Jl. Soekarno Hatta – Terminal Arjosari – Stasiun Malang – Alun-Alun Merdeka Malang – MOG – Jl. Veteran 
– Jl. Soekarno Hatta.  Prediksi jumlah penumpang Monorel yang berpindah dari mobil pribadi pada rute 
potensial Jl. Soekarno Hatta – Terminal Arjosari sebanyak 1.633 penumpang (6,85%), Terminal Arjosari – 
Stasiun Malang sebanyak 1.427 penumpang (5,48%), Stasiun Malang – Alun-Alun Merdeka Malang sebanyak 
2.225 penumpang (9,59%), Alun-Alun Merdeka Malang – MOG sebanyak 1.267 penumpang (5,48%), MOG 
– Jl. Veteran sebanyak 1.607 penumpang (6,85%), dan rute Jl. Veteran – Jl. Soekarno Hatta sebanyak 1.307 
penumpang (5,48%).  Prediksi jumlah penumpang Monorel yang berpindah dari sepeda motor pribadi pada 
rute potensial Jl. Soekarno Hatta – Terminal Arjosari sebanyak 4.429 penumpang (2,45%), Terminal Arjosari 
– Stasiun Malang sebanyak 6.467 penumpang (3,36%), Stasiun Malang – Alun-Alun Merdeka Malang 
sebanyak 6.458 penumpang (3,67%), Alun-Alun Merdeka Malang – MOG sebanyak 3.739 penumpang 
(2,14%), MOG – Jl. Veteran sebanyak 2.703 penumpang (1,53%), dan rute Jl. Veteran – Jl. Soekarno Hatta 
sebanyak 10.954 penumpang (6,12%). 
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ABSTRACT 
 
 Malang is the second largest city in East Java, Indonesia, with an estimated population of 908.395. Hence, 
traffic congestion is unavoidable in the city. This typical urban problem has forced the community to look for 
better alternative public transportation in terms of quality, safety, comfort and efficiency, one of which is the 
Mass Public Transportation System or Sistem Angkutan Umum Masal (SAUM). To provide the community 
with qualified SAUM, monorail construction is being planned. This research was conducted to investigate the 
general characteristics and private trip characteristics (private cars and motorcycles) in Malang, which data 
were then used to analyze the potential of Monorail transportation construction  plan  in  Malang.  In  addition,   
this research also investigated  the passenger potentials of Monorail transportation mode in Malang.  
 Primary data in the forms of general characteristics, trip characteristics, transportation preference, and 
Monorail route were collected using a set of Stated Preference questionnaires and direct interview with 
respondents. The number of samples needed in this research was measured using Slovin equation, resulting in 
a minimum sample of 400 private car passengers. Surveys were administered on weekdays and weekend in 
public places around Veteran Street, Soekarno Hatta Street, Malang Rail Station, Arjosari Bus Station and 
Malang Central Market. The obtained data were then analyzed using a descriptive statistic method to see the 
trip characteristics  and Logit Binomal model to  measure the probability  of  transportation mode preference,   
and Desire  Line to determine  the potential route of Monorail.     
 The results of the descriptive statistic analysis showed that the majority of private car and motorcycle 
drivers were high school graduates males and students with an average monthly income of Rp 1.000.000,-. 
Most of the respondents supported the plan of Monorail construction in Malang. The results of MAT and 
Desire Line showed that the most potential and realistic Monorail routes was Soekarno Hatta Street – Arjosari 
Bus Station – Malang Railway Station – Merdeka Malang Town square – MOG – Veteran Street –  Soekarno 
Hatta Street. The number of passengers transferred from private car passengers was predicted to reach 1.633 
passengers (6,85%) for the route of Soekarno Hatta Street – Arjosari Bus Station, 1.427 passengers (5,48%) 
for the route of Arjosari Bus Station – Malang Railway Station, 2.225 passengers (9,59%) for the route of 
Malang Railway Station – Merdeka Malang Town Square, 1.267 passengers (5,48%) for the route of Merdeka 
Malang Town Square – MOG, 1.607 passengers (6,85%) for the route of MOG – Veteran Street and 1.307 
passengers (5,48%) for the route of Veteran Street – Soekarno Hatta Street. The number of passengers 
transferred from motorcycle drivers was predicted to reach 4.429 passengers (2,45%) for the route of 
Soekarno Hatta Street – Arjosari Bus Station, 6.467 passengers (3,36%) for the route of Arjosari Bus Station 
– Malang Railway Station, 6.458 passengers (3,67%) for the route of Malang Railway Station – Merdeka 
Malang Town Square, 3.739 passengers (2,14%) for the route of Merdeka Malang Town Square – MOG, 2.703 
passengers (1,53%) for the route of MOG – Veteran Street, and 10.954 passengers (6,12%) for the route of 
Veteran Street – Soekarno Hatta Street. 
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1.  PENDAHULUAN 
Latar Belakang 
Sistem transportasi mempunyai peranan yang 
sangat strategis dalam pembangunan suatu wilayah.  
Pelayanan transportasi yang berkualitas, aman, 
nyaman dan efisien menjadi harapan semua 
masyarakat.  Namun apa yang terlihat dalam 
kehidupan sehari-hari bahwa kondisi seperti itu 
belum terwujud secara maksimal.  Salah satu contoh 
adalah kemacetan dan ketidakteraturan lalu lintas 
pada ruas jalan perkotaan.   
Kota Malang adalah kota terbesar kedua di 
provinsi Jawa Timur, Indonesia.  Dengan jumlah 
penduduk yang mencapai 908.395 jiwa (Dinas 
Kependudukan dan Pencatatan Sipil Kota Malang, 
Mei 2018).  Kemacetan merupakan salah satu 
permasalahan yang tidak dapat dihindari di Kota 
Malang.  Berdasarkan hasil survei oleh lembaga 
riset Inrix pada tahun 2017, Kota Malang 
menempati peringkat ketiga tingkat kemacetan kota 
terparah di Indonesia, setelah Jakarta dan Bandung.   
Masalah yang terjadi pada transportasi jalan 
seperti macet, tundaan dan banyaknya kecelakaan 
menyebabkan masyarakat mencari alternatif moda 
transportasi lain yang berkualitas, aman, nyaman 
dan efisien.  Maka dari itu diperlukan Sistem 
Angkutan Umum Massal (SAUM) yang efisien, 
aman dan nyaman, serta waktu perjalanan yang 
semakin singkat dan tidak perlu menghadapi 
tundaan yang sering terjadi. 
Untuk menciptakan Sistem Angkutan Umum 
Massal (SAUM) yang efisien, aman dan nyaman, 
maka akan dibangun Monorel di Kota Malang.   
 
Tujuan 
 Tujuan dari studi ini adalah: 
1. Untuk mengetahui karakteristik umum dan 
karakteristik perjalanan pengguna kendaraan 
pribadi (mobil dan sepeda motor) di Kota 
Malang saat ini. 
2. Untuk mengetahui rute potensial moda 
transportasi Monorel di Kota Malang. 
3. Untuk mengetahui potensi penumpang pada 
moda transportasi Monorel di Kota Malang. 
 
2.  TINJAUAN PUSTAKA 
Transportasi 
Menurut Tamin (2000), transportasi adalah 
pergerakan manusia dan atau barang dari tempat 
yang satu ke tempat yang lain.  Ada 3 unsur utama 
transportasi, yakni: 
1. Ada yang dipindahkan yaitu barang, manusia, 
informasi. 
2. Ada sarana untuk memindahkan, seperti mobil, 
truk, kereta api, kapal laut, pesawat dan lain-lain. 
3. Ada prasarana yang memungkinkan terjadinya 
perpindahan, seperti jalan, jembatan, pelabuhan, 
terminal, stasiun, bandara dan lain-lain. 
 
Moda 
 Moda adalah jenis sarana yang tersedia untuk 
melakukan perjalanan.  Secara garis besar jenis 
moda transportasi dapat dikelompokkan menjadi 
dua, yaitu: 
1. Kendaraan pribadi 
Moda ini memberikan kebebasan beroperasi, 
untuk memakai dan melakukan perjalanan 
kemana saja, dimana saja dan kapan saja (Miro, 
2005).  
2. Kendaraan umum 
Angkutan yang ditekankan pada jenis angkutan 
umum penumpang dengan sistem sewa atau 
bayar.  Angkutan ini memiliki lintasan tetap.  
Tujuan utama keberadaan angkutan umum 
adalah menyelenggarakan pelayanan yang baik 
dan layak bagi masyarakat (Warpani, 1990).  
Secara efisiensi, angkutan umum lebih efisien 
dalam menggunakan ruas jalan dari pada 
angkutan pribadi (Tamin, 2000). 
 
Monorel 
Monorel adalah sebuah metro atau rel dengan 
jalur yang terdiri dari rel tunggal, berlainan dengan 
rel tradisional yang memiliki dua rel paralel dan 
dengan sendirinya kereta lebih lebar daripada 
relnya.  Biasanya rel terbuat dari beton dan roda 
keretanya terbuat dari karet, sehingga tidak sebising 
kereta tradisional.  Terdapat dua jenis Monorel 
sampai saat ini, yaitu: 
• Tipe straddle-beam dimana kereta berjalan di 
atas rel. 
• Tipe suspended dimana kereta bergantung dan 
melaju di bawah rel. 
 
Stated Preference 
Stated Preference (SP) merupakan sebuah 
pendekatan eksperimen kontrol sistem transportasi 
yang dibuat dengan mengadakan hipotesis situasi 
perjalanan, yang mengacu pada pendekatan dengan 
menggunakan pendapat responden dalam 
menghadapi berbagai pilihan alternatif.  Prinsip 
dasar dari metode Stated Preference adalah 
mengumpulkan informasi dari responden dengan 
berbagai pilihan alternatif atau situasi hipotesa.  
Yang dimaksud dengan situasi adalah atribut utilitas 
yang akan dijadikan variabel pengamatan. 
 
Model Analisis Logit 
 Model analisis logit merupakan suatu bentuk 
pendekatan matematis untuk mengetahui presentasi 
pengguna masing-masing moda pada sistem 
transportasi dengan manipulasi proporsi dari utilitas 
yang terdapat pada setiap moda.   
 Pada survei teknik Stated Preference, respon 
dari responden dinyatakan dalam skala pilihan 
antara 1 – 5, skala tersebut dapat ditransformasikan 
ke dalam bentuk probabilitas dan skala probabilitas 
tersebut ditransformasikan ke dalam skala simetrik 
yang nantinya akan menjadi nilai utilitas yang 
bersesuaian dengan skala probabilitas tersebut.   
 
Tabel 1 Transformasi Skala Kualitatif Menjadi 
Skala Kuantitatif 
Skala Respon 
Skala 
Probabilitas 
(P) 
Utilitas 
Ln (
𝑷
𝟏−𝑷
) 
1 
Pasti memilih 
Monorel 
0,9 2,1972 
2 
Mungkin memilih 
Monorel 
0,7 0,8473 
3 Pilihan berimbang 0,5 0,0000 
4 
Mungkin memilih 
kendaraan pribadi 
0,3 -0,8473 
5 
Pasti memilih 
kendaraan pribadi 
0,1 -2,1972 
 
Matriks Asal Tujuan (MAT) 
 Matriks Asal Tujuan (MAT) adalah matriks 
berdimensi dua yang berisi informasi mengenai 
besarnya pergerakan antar zona didalam daerah 
tertentu.  Dalam sistem transportasi, MAT biasanya 
menggambarkan arus lalulintas, orang atau barang 
yang bergerak dari satu tempat (asal) ke tempat lain 
(tujuan) pada suatu waktu tertentu.  Baris 
menyatakan zona asal dan kolom menyatakan zona 
tujuan dengan jumlah baris dan kolom disesuaikan 
dengan jumlah zona yang diamati, sehingga setiap 
sel matriksnya menyatakan besarnya arus 
pergerakan yang bergerak dari zona asal menuju ke 
zona tujuan. 
 
 
Gambar 1  Tabel matriks asal tujuan (MAT) 
Sumber: Sopian (2014) 
 
Garis Keinginan Perjalanan (Desire Line) 
Garis keinginan perjalanan (desire line) dibuat 
berdasarkan banyaknya perjalanan dari zona asal ke 
zona tujuan, dibuat dengan menggunakan garis 
yang menghubungkan zona asal dan zona tujuan.  
Besarnya perjalanan biasanya digambarkan dengan 
ketebalan garis perjalanan yang berskala. 
 
 
Gambar 2  Garis keinginan perjalanan 
Sumber: Syahban (2012) 
 
Penentuan Jumlah Sampel 
Metode yang digunakan untuk pengambilan 
sampel adalah metode acak (probability sampling).   
Pada penelitian ini ukuran sampel mengacu pada 
pendapat Slovin (Oktaviani & Suryana, 2006) sesuai 
dengan rumus: 
 
n = 
𝑁
1 + ( 𝑁 .𝑒2 )
 
 
dimana: 
n =  jumlah sampel atau responden minimum 
N = jumlah populasi yang ada 
e =  persen kelonggaran ketidaktelitian karena  
  kesalahan pengambilan sampel yang masih  
  dapat ditolerir (5%) 
 
 
 
 
 
3.  METODE PENELITIAN 
Tahapan pelaksanaan studi dapat dilihat pada 
diagram alir berikut ini: 
 
 
Gambar 3  Diagram alir pelaksanaan studi 
 
Jumlah Sampel 
a. Jumlah populasi (N) 
• Sepeda Motor Pribadi: 455.073 unit (BPS 
Kota Malang, 2016). 
• Mobil Pribadi: 86.701 unit (BPS Kota 
Malang, 2016). 
Jumlah total populasi kendaraan pribadi (roda 2 
dan roda 4) di Kota Malang yaitu sebesar 
541.774 unit. 
b. Jumlah total responden minimum: 
n = 
𝑁
1 +( 𝑁 .𝑒2 )
 
n = 
541.774
1 +( 541.774 .0,052 )
 = 399,705 ≈ 400 responden 
 
Kuesioner 
Kuesioner digunakan untuk mengumpulkan 
data primer dengan cara menyebarkan kuesioner 
dan wawancara kepada sejumlah responden di 
sekitar lokasi survei.  Survei untuk memperoleh data 
primer dilakukan pada hari kerja dan akhir pekan.  
Format dari kuesioner ini meliputi: 
1. Karakteristik Umum Responden 
Berisi tentang pertanyaan yang berhubungan 
dengan responden pengguna moda, seperti 
pendidikan terakhir, pekerjaan, jumlah 
pendapatan per bulan dan lain-lain. 
2. Karakteristik Perjalanan 
Berisi tentang pertanyaan maksud perjalanan, 
asal dan tujuan dari perjalanan, frekuensi 
melakukan perjalanan, alasan memilih moda 
yang digunakan dan lain-lain. 
3. Respon terhadap Perubahan Atribut 
Bagian ini terdiri dari 3 tabel perubahan atribut 
yang membandingkan antara Monorel dan moda 
yang digunakan responden.  Atribut tersebut 
adalah kenyamanan, waktu perjalanan, dan biaya 
perjalanan. Model pemilihan moda ini 
menggunakan model teknik Stated Preference, 
yang preferensi respon dari responden 
ditunjukkan dengan tingkat kesukaannya 
(degree of preference) terhadap pilihan yang ada 
dengan menggunakan skala numerik tertentu.  
Respon dari responden dinyatakan dalam 
beberapa skala pilihan antara 1 – 5.  Adapun 
skala tersebut mewakili pernyataan-pernyataan 
seperti pada Tabel 2. 
 
Tabel 2  Skala Pilihan dan Pernyataan 
Skala Pernyataan 
1 Pasti memilih Monorel 
2 Mungkin memilih Monorel 
3 Pilihan berimbang 
4 
Mungkin memilih moda eksisting (sepeda 
motor dan mobil pribadi) 
5 
Pasti memilih moda eksisting (sepeda motor 
dan mobil pribadi) 
 
Kemudian kelima pilihan tersebut 
ditransformasikan ke dalam bentuk probabilitas 
(Berkson-Theil Transformation) seperti sebagai 
berikut: 
 1 = 0,9 
2 = 0,7 
3 = 0,5 
4 = 0,3 
5 = 0,1 
Dari probabilitas tersebut ditransformasikan lagi 
ke dalam skala simetrik (symetric scale) yang 
nantinya akan menjadi nilai utilitas yang 
bersesuaian dengan skala probabilitas tersebut.  
Proses transformasi ini menggunakan persamaan 
Logit Binomial. 
 
Lokasi Survei 
Survei dilakukan pada pusat keramaian di Kota 
Malang, yaitu disekitar Jl. Veteran, Jl. Soekarno 
Hatta, Stasiun Malang, Terminal Arjosari, dan 
daerah Pasar Besar Kota Malang. 
 
Metode Analisis Data 
1. Analisis Karakteristik Perjalanan 
Dalam penelitian ini digunakan analisis statistik 
deskriptif untuk mendapatkan karakteristik 
pergerakan.  
2. Analisis Penentuan Rute Monorel 
Analisis penentuan rute potensial Monorel 
dengan menggunakan Matriks Asal Tujuan 
(MAT) dan Garis Keinginan Perjalanan (desire 
line).  Zona asal dan zona tujuan yang berbeda-
beda yang dipilih masyarakat akan diseleksi dan 
dicari rute yang paling potensial dan realistis 
dengan keadaan Kota Malang. 
3. Analisis Pemilihan Moda 
Analisis ini dilakukan untuk mengetahui 
besarnya probabilitas pengguna sepeda motor 
dan mobil pribadi yang nantinya akan berpindah 
menggunakan moda Monorel 
 
 
Gambar 4  Diagram alir analisis pemilihan moda 
 
Keterangan: 
U1 – U2 =  fungsi utilitas moda 
b0 =  konstanta 
bn =  koefisien 
∆X =  selisih pada tiap-tiap atribut 
P1 =  probabilitas pemilihan Monorel 
P2 = probabilitas pemilihan moda lain  
  (sepeda motor, mobil pribadi) 
 
Tahapan-tahapan analisis ini dijelaskan sebagai 
berikut: 
1) Menentukan Model Matematis Persamaan 
Utilitas 
Model matematis persamaan utilitas 
ditentukan dengan menggunakan program 
SPSS (Statistical Product and Solve 
Solutions) versi 23.  Untuk membentuk 
persamaan regresi ada variabel-variabel yang 
digunakan, yaitu: 
a. Variabel Terikat (Dependent Variable) 
Variabel ini didapatkan dari respon yang 
diberikan oleh responden, yaitu berupa 
pemilihan moda yang ditawarkan kepada 
responden yang terdiri dari: 
• Moda sepeda motor dengan moda 
Monorel 
• Moda mobil pribadi dengan moda 
Monorel 
Kedua variabel terikat tersebut dipilih 
berdasarkan skala pilihan 1 – 5 yang 
ditransformasikan ke dalam bentuk 
probabilitas (Berkson - Theil  
Transformation).  Selanjutnya skala 
probabilitas tersebut ditransformasikan ke 
dalam skala simetrik 
b. Variabel Bebas (Independent Variable) 
Variabel ini diperoleh dari selisih atribut 
antara Monorel dengan moda lainnya 
(sepeda motor dan mobil pribadi).  
Atribut-atribut tersebut adalah: 
• Perubahan pada atribut kenyamanan 
(∆X1) 
• Perubahan pada atribut waktu 
perjalanan (∆X2) 
• Perubahan pada atribut biaya 
perjalanan (∆X3) 
Pada penentuan model matematis 
persamaan utilitas ini akan diperoleh 
konstanta (b0) dan koefisien parameter model 
(bn).  Sehingga didapatkan persamaan utilitas 
sebagai berikut: 
• UMR – USM = b0 + bn (∆X1) 
 UMR – USM = b0 + bn (∆X2) 
 UMR – USM = b0 + bn (∆X3) 
 dimana: 
 UMR = fungsi utilitas moda Monorel 
 USM = fungsi utilitas moda sepeda motor 
 
• UMR – UMP = b0 + bn (∆X1) 
 UMR – UMP = b0 + bn (∆X2) 
 UMR – UMP = b0 + bn (∆X3) 
 dimana: 
 UMR = fungsi utilitas moda Monorel 
 UMP = fungsi utilitas moda mobil pribadi 
 
2) Memodelkan Pemilihan Moda 
Metode yang digunakan untuk 
pemilihan moda dengan Logit model.  Pada 
studi ini perilaku pemilihan moda 
penumpang yang diamati adalah Monorel 
dengan sepeda motor dan Monorel dengan 
mobil pribadi. 
Untuk Monorel dengan sepeda motor: 
PMR = 
𝑒𝑈𝑀𝑅
𝑒𝑈𝑀𝑅+ 𝑒𝑈𝑆𝑀
 = 
𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑆𝑀)
1+ 𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑆𝑀)
 
PSM = 1 - PMR = 
1
1+ 𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑆𝑀)
 
 dimana: 
PMR  = probabilitas pemilihan moda Monorel 
PSM = probabilitas pemilihan moda sepeda  
  motor 
UMR = fungsi utilitas moda Monorel 
USM = fungsi utilitas moda sepeda motor 
 
Untuk Monorel dengan mobil pribadi: 
PMR = 
𝑒𝑈𝑀𝑅
𝑒𝑈𝑀𝑅+ 𝑒
𝑈𝑀𝑝
 = 
𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑀𝑃)
1+ 𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑀𝑃)
 
PMP = 1 - PMR = 
1
1+ 𝑒(𝑈𝑀𝑅− 𝑈𝑀𝑃)
 
dimana: 
PMR  = probabilitas pemilihan moda Monorel 
PMP = probabilitas pemilihan moda mobil  
   pribadi 
UMR = fungsi utilitas moda Monorel 
UMP = fungsi utilitas moda mobil pribadi 
 
 
4. HASIL DAN PEMBAHASAN 
Deskripsi Hasil Survei 
Tabel 3  Rincian Survei 
No. 
Rincian 
Survei 
Moda 
yang 
Disurvei 
Keterangan 
1 
Lokasi 
pengambilan 
data survei 
primer 
Mobil dan 
Sepeda 
Motor 
• Jl.  Veteran 
• Jl.  Soekarno Hatta 
• Stasiun Malang 
• Terminal Arjosari 
• Daerah Pasar 
Besar Kota 
Malang 
2 
Responden 
yang dituju 
Mobil 
Pengguna mobil 
pribadi 
Sepeda 
Motor 
Pengguna sepeda 
motor pribadi 
3 
Jumlah 
sampel 
Mobil 73 responden 
Sepeda 
Motor 
327 responden 
4 
Waktu 
pengambilan 
data 
Mobil dan 
Sepeda 
Motor 
Hari Senin – Minggu, 
9 – 22 Juli 2018, 
pukul 09.00 – 16.00 
WIB 
5 
Jumlah 
responden 
disetiap lokasi 
survei 
Mobil dan 
Sepeda 
Motor 
• Jl.  Veteran = 70 
orang 
• Jl.  Soekarno Hatta 
= 60 orang 
• Stasiun Malang = 
100 orang 
• Terminal Arjosari 
= 70 orang 
• Daerah Pasar 
Besar Kota 
Malang = 100 
orang 
 
Karakteristik Umum Responden 
Tabel 4 Rekapitulasi Karakteristik Umum 
Responden Mobil dan Sepeda Motor Pribadi 
No. Karakteristik Keterangan 
Jumlah Persentase 
(orang) (%) 
1 Jenis kelamin Laki-laki 249 62 
2 Umur 
18 – 25 
tahun 
312 78 
3 
Pendidikan 
terakhir 
SMA 280 70 
4 Pekerjaan 
Pelajar / 
Mahasiswa 
286 72 
5 
Jumlah 
pendapatan 
≤ Rp 
1.000.000 
190 47 
 
Karakteristik Perjalanan Responden 
Tabel 5 Rekapitulasi Karakteristik Perjalanan 
Responden Mobil dan Sepeda Motor Pribadi 
No. Karakteristik Keterangan 
Jumlah Persentase 
(orang) (%) 
1 
Asal 
perjalanan 
Tempat 
tinggal 
355 88 
2 
Tujuan 
perjalanan 
Kampus / 
Sekolah 
210 53 
3 
Maksud 
perjalanan 
Pendidikan 200 50 
4 
Frekuensi 
perjalanan 
dalam 1 
minggu 
Setiap hari 120 30 
5 
Frekuensi 
perjalanan 
dalam 1 hari 
1 kali 201 50 
6 
Moda 
transportasi 
yang 
digunakan 
Sepeda 
motor 
299 75 
7 
Frekuensi 
penggunaan 
moda 
transportasi 
dalam 1 hari 
1 kali 212 53 
8 
Biaya 
perjalanan 
≤ Rp 10.000 230 57 
9 
Frekuensi 
penggunaan 
kendaraan 
pribadi 
3 kali 87 22 
10 
Alasan 
menggunakan 
kendaraan 
pribadi 
Waktu 
tempuh 
lebih 
singkat 
296 44 
11 
Persetujuan 
jika Monorel 
dibangun di 
Kota Malang 
Setuju 343 86 
12 
Persetujuan 
jika rute 
perjalanan 
akan dibangun 
dan dilayani 
Monorel 
Setuju 320 80 
13 
Persetujuan 
berpindah 
menggunakan 
Monorel 
Setuju 273 68 
14 
Prakiraan tarif 
yang layak 
untuk menaiki 
Monorel 
≤ Rp 5.000 276 69 
15 
Prakiraan tarif 
maksimal 
untuk menaiki 
Monorel 
Rp 5.001 – 
Rp 10.000 
172 43 
 
Rute Potensial Monorel di Kota Malang 
Tabel 6  Matriks Asal Tujuan (MAT) Rute Potensial 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 5  Garis keinginan perjalanan (Desire Line) 
rute potensial 
 
Tabel 7  Keterangan Desire Line Rute Potensial 
Rute Potensial 
Warna 
Garis 
Peminat 
(orang) 
Jl. Soekarno Hatta Terminal Arjosari  13 
Terminal Arjosari Stasiun Malang  15 
Stasiun Malang 
Alun-Alun 
Merdeka Malang  
19 
Alun-Alun 
Merdeka Malang 
MOG  11 
MOG Jl. Veteran  10 
Jl. Veteran Jl. Soekarno Hatta 
 
24 
 
Dari hasil Matriks Asal Tujuan (MAT) dan 
Garis Keinginan Perjalanan (Desire Line) pada 
Gambar 5 dapat dilihat rute Monorel yang paling 
potensial serta realistis untuk dibangun sesuai 
pilihan responden pengguna mobil dan sepeda 
motor pribadi yaitu rute Jl. Soekarno Hatta – 
Terminal Arjosari – Stasiun Malang – Alun-Alun 
Merdeka Malang – MOG – Jl. Veteran – Jl. 
Soekarno Hatta. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pemilihan Moda antara Monorel dan 
Kendaraan Pribadi 
1. Atribut Selisih Kenyamanan (∆X1) 
 a.  Tempat Duduk 
• Mobil Pribadi 
 
Gambar 6  Respon terhadap selisih tempat duduk 
(Monorel – mobil pribadi) 
 
• Sepeda Motor Pribadi 
 
Gambar 7  Respon terhadap selisih tempat duduk 
(Monorel – sepeda motor pribadi) 
 
 b.  Sirkulasi Udara 
• Mobil Pribadi 
 
Gambar 8  Respon terhadap selisih sirkulasi udara 
(Monorel – mobil pribadi) 
 
 
 
 
 
 
• Sepeda Motor Pribadi 
 
Gambar 9  Respon terhadap selisih sirkulasi udara 
(Monorel – sepeda motor pribadi) 
 
2. Atribut Selisih Waktu Perjalanan (∆X2) 
• Mobil Pribadi 
 
Gambar 10 Respon terhadap selisih waktu 
perjalanan (Monorel – mobil pribadi) 
 
• Sepeda Motor Pribadi 
 
Gambar 11 Respon terhadap selisih waktu 
perjalanan (Monorel – sepeda motor pribadi) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3. Atribut Selisih Biaya Perjalanan (∆X3) 
• Mobil Pribadi 
 
Gambar 12 Respon terhadap selisih biaya 
perjalanan (Monorel – mobil pribadi) 
 
• Sepeda Motor Pribadi 
 
Gambar 13 Respon terhadap selisih biaya 
perjalanan (Monorel – sepeda motor pribadi) 
 
Formulasi Model Stated Preference 
a. Atribut Kenyamanan (∆X1) 
• Tempat Duduk 
Tabel 8 Rekapitulasi Hasil Analisis Stated 
Preference 
No. Jenis Moda Model Utilitas 
1 Mobil UMR – UMP = - 0,408 + 0,018 (∆X1) 
2 Sepeda motor UMR – USM = - 0,390 + 0,027 (∆X1) 
 
 
 
 
 
Gambar 14  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan mobil pribadi berdasarkan jumlah 
tempat duduk Monorel 
 
 
Gambar 15  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan sepeda motor pribadi berdasarkan 
jumlah tempat duduk Monorel 
 
• Sirkulasi Udara 
Tabel 9  Rekapitulasi Hasil Analisis Stated 
Preference 
No. Jenis Moda Model Utilitas 
1 Mobil UMR – UMP = 0,694 + 0,575 (∆X1) 
2 Sepeda motor UMR – USM = - 0,003 + 0,535 (∆X1) 
 
 
Gambar 16  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan mobil pribadi berdasarkan sistem 
sirkulasi udara di Monorel 
 
 
Gambar 17  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan sepeda motor pribadi berdasarkan 
sistem sirkulasi udara di Monorel 
 
b. Atribut Waktu Perjalanan (∆X2) 
Tabel 10  Rekapitulasi Hasil Analisis Stated 
Preference 
No. Jenis Moda Model Utilitas 
1 Mobil UMR – UMP = - 0,293 + 0,061 (∆X2) 
2 Sepeda motor UMR – USM = - 0,085 + 0,065 (∆X2) 
 
 
Gambar 18  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan mobil pribadi berdasarkan selisih 
waktu perjalanan (∆X2) 
 
 
c. Atribut Biaya Perjalanan (∆X3) 
Tabel 11  Rekapitulasi Hasil Analisis Stated 
Preference 
No. Jenis Moda Model Utilitas 
1 Mobil UMR – UMP = - 0,216 + 0,00003241 (∆X3) 
2 Sepeda motor UMR – USM = - 0,003 + 0,0000702 (∆X3) 
 
 
Gambar 20  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan mobil pribadi berdasarkan selisih 
biaya perjalanan (∆X3) 
 
 
Gambar 21  Probabilitas pemilihan moda antara 
Monorel dan sepeda motor pribadi berdasarkan 
selisih biaya perjalanan (∆X3) 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 19  Probabilitas pemilihan moda antara  
Monorel dan sepeda motor pribadi berdasarkan  
selisih waktu perjalanan (∆X2) 
 
 
 
 
Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial 
a. Pengguna Mobil Pribadi 
Tabel 12  Prediksi  Jumlah  Penumpang Monorel  pada Rute Potensial yang Beralih dari Mobil Pribadi 
 
 
b. Pengguna Sepeda Motor Pribadi 
Tabel 13  Prediksi Jumlah  Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Sepeda Motor Pribadi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial Berdasarkan Atribut Kenyamanan (∆X1) 
a. Pengguna Mobil Pribadi 
Tabel 14  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Mobil Pribadi dari Segi 
Tempat Duduk 
  
 
 
Berdasarkan Tabel 14 diambil potensi penumpang pada masing-masing rute potensial dengan selisih 
tempat duduk antara Monorel dan mobil pribadi sebesar 32 buah (Asumsi: tempat duduk Monorel 39 buah, 
mobil pribadi 7 buah), hal ini bercermin dari kapasitas tempat duduk LRT di Kota Palembang yang hanya 40 
buah. 
 
b. Pengguna Sepeda Motor Pribadi 
Tabel 15  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Sepeda Motor Pribadi 
dari Segi Tempat Duduk 
 
 
 
Berdasarkan Tabel 15 diambil potensi penumpang pada masing-masing rute potensial dengan selisih 
tempat duduk antara Monorel dan sepeda motor pribadi sebesar 37 buah (Asumsi: tempat duduk Monorel 39 
buah, sepeda motor pribadi 2 buah), hal ini bercermin dari kapasitas tempat duduk LRT di Kota Palembang 
yang hanya 40 buah. 
 
Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial Berdasarkan Atribut Waktu Perjalanan 
(∆X2) 
a. Pengguna Mobil Pribadi 
Tabel 16  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Mobil Pribadi 
 
 
Berdasarkan Tabel 16 jarak pada rute potensial dihitung berdasarkan perkiraan jarak antar stasiun Monorel 
yang akan dibangun dan jarak mengikuti jalan raya yang telah ada.  Waktu tempuh mobil pribadi diambil saat 
situasi lalu lintas dalam keadaan normal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
b. Pengguna Sepeda Motor Pribadi 
Tabel 17  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Sepeda Motor Pribadi 
 
 
Berdasarkan Tabel 17 jarak pada rute potensial dihitung berdasarkan perkiraan jarak antar stasiun Monorel 
yang akan dibangun dan jarak mengikuti jalan raya yang telah ada.  Waktu tempuh sepeda motor pribadi diambil 
saat situasi lalu lintas dalam keadaan normal. 
 
Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial Berdasarkan Atribut Biaya Perjalanan (∆X3) 
a. Pengguna Mobil Pribadi 
Tabel 18  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Mobil Pribadi 
 
 
Berdasarkan Tabel 18 selisih biaya perjalanan diambil dari rata-rata biaya perjalanan yang disampaikan 
oleh responden pengguna mobil pribadi dalam kuesioner sebesar Rp. 25.000 dan tarif LRT di Kota Palembang 
sebesar Rp. 5.000. 
 
 
 
 
 
 
 
 
b. Pengguna Sepeda Motor Pribadi 
Tabel 19  Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial yang Beralih dari Sepeda Motor Pribadi 
 
 
Berdasarkan Tabel 19 selisih biaya perjalanan diambil dari rata-rata biaya perjalanan yang disampaikan 
oleh responden pengguna sepeda motor pribadi dalam kuesioner sebesar Rp. 10.000 dan tarif LRT di Kota 
Palembang sebesar Rp. 5.000. 
 
Rekapitulasi Hasil Prediksi Jumlah Penumpang Monorel pada Rute Potensial 
a. Mobil Pribadi 
Tabel 20  Rekapitulasi Hasil Prediksi Jumlah Penumpang Monorel yang Beralih dari Mobil Pribadi 
 
 
 
b. Sepeda Motor Pribadi 
Tabel 21  Rekapitulasi Hasil Prediksi Jumlah Penumpang Monorel yang Beralih dari Sepeda Motor Pribadi 
 
 
 
5.  PENUTUP 
Kesimpulan 
Berdasarkan hasil dan pembahasan, maka dapat 
disimpulkan sebagai berikut: 
1. Karakteristik umum dan karakteristik perjalanan 
pengguna mobil dan sepeda motor pribadi di 
Kota Malang. 
 Mayoritas pengguna mobil dan sepeda 
motor pribadi di Kota Malang adalah laki-laki, 
dengan umur rata-rata 18 – 25 tahun dan 
pendidikan terakhir yang telah diselesaikan 
adalah SMA.  Jenis pekerjaan mayoritas sebagai 
pelajar / mahasiswa dengan jumlah rata-rata 
pendapatan perbulan sebesar ≤ Rp. 1.000.000,-.  
Asal perjalanan pengguna mobil dan sepeda 
motor pribadi didominasi dari tempat tinggal dan 
tujuan perjalanan menuju kampus / sekolah, 
dengan maksud perjalanan untuk pendidikan. 
Frekuensi perjalanan pengguna mobil dan sepeda 
motor pribadi dalam 1 minggu mayoritas setiap 
hari dengan frekuensi perjalanan dalam 1 hari 
sebanyak 1 kali.  Moda transportasi yang 
digunakan paling banyak adalah sepeda motor 
dengan frekuensi penggunaan moda transportasi 
tersebut dalam 1 hari sebanyak 1 kali.  Biaya 
perjalanan dalam 1 hari rata-rata sebesar ≤ Rp. 
10.000,-, dengan frekuensi penggunaan 
kendaraan pribadi dalam 1 hari sebanyak 3 kali.  
Alasan masyarakat menggunakan kendaraan 
pribadi untuk melakukan perjalanan karena 
waktu tempuh lebih singkat.  Dalam rencana 
pembangunan Monorel di Kota Malang, 
pengguna mobil dan sepeda motor pribadi 
mayoritas setuju akan pembangunan Monorel 
tersebut.  Pengguna mobil dan sepeda motor 
pribadi juga setuju jika rute perjalanan mereka 
akan dibangun dan dilayani Monorel, dan setuju 
untuk berpindah menggunakan Monorel.  
Prakiraan tarif yang layak untuk menaiki 
Monorel sebesar ≤ Rp. 5.000,-, dengan Prakiraan 
tarif maksimal sebesar Rp. 5.001,- – Rp. 10.000,-
. 
2. Rute potesial moda transportasi Monorel di Kota 
Malang. 
 Dari hasil MAT dan Desire Line didapatkan 
rute yang paling potensial serta realistis untuk 
dibangun Monorel, yaitu rute Jl. Soekarno Hatta 
– Terminal Arjosari – Stasiun Malang – Alun-
Alun Merdeka Malang – MOG – Jl. Veteran – Jl. 
Soekarno Hatta. 
 
3. Potensi penumpang moda transportasi Monorel 
pada rute potensial di Kota Malang. 
Prediksi jumlah penumpang Monorel yang 
berpindah dari mobil pribadi pada rute potensial 
Jl. Soekarno Hatta – Terminal Arjosari sebanyak 
1.633 penumpang (6,85%), Terminal Arjosari – 
Stasiun Malang sebanyak 1.427 penumpang 
(5,48%), Stasiun Malang – Alun-Alun Merdeka 
Malang sebanyak 2.225 penumpang (9,59%), 
Alun-Alun Merdeka Malang – MOG sebanyak 
1.267 penumpang (5,48%), MOG – Jl. Veteran 
sebanyak 1.607 penumpang (6,85%), dan rute Jl. 
Veteran – Jl. Soekarno Hatta sebanyak 1.307 
penumpang (5,48%).    
 Prediksi jumlah penumpang Monorel yang 
berpindah dari sepeda motor pribadi pada rute 
potensial Jl. Soekarno Hatta – Terminal Arjosari 
sebanyak 4.429 penumpang (2,45%), Terminal 
Arjosari – Stasiun Malang sebanyak 6.467 
penumpang (3,36%), Stasiun Malang – Alun-
Alun Merdeka Malang sebanyak 6.458 
penumpang (3,67%), Alun-Alun Merdeka 
Malang – MOG sebanyak 3.739 penumpang 
(2,14%), MOG – Jl. Veteran sebanyak 2.703 
penumpang (1,53%), dan rute Jl. Veteran – Jl. 
Soekarno Hatta sebanyak 10.954 penumpang 
(6,12%). 
 
Saran 
 Berdasarkan hasil dari studi ini, maka dapat 
diberikan saran-saran sebagai berikut: 
1. Dalam pengambilan data dilapangan, akan lebih 
baik jika sudah mengetahui kondisi dari lokasi 
survei dan waktu kegiatan masyarakat serta 
karakteristik masyarakat yang akan menjadi 
responden, agar dalam pengambilan data survei 
menjadi lebih baik. 
2. Dalam menentukan selisih atribut sebaiknya 
diberikan pilihan yang lebih banyak dan detail 
agar hasil pada nilai probabilitas lebih bervariasi. 
3. Perlu diadakan studi lebih lanjut untuk 
menentukan detail rute yang akan dilewati dan 
jenis Monorel yang akan digunakan serta hal-hal 
lainnya yang berkaitan dengan pembangunan 
Monorel di Kota Malang. 
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